Vorgeschichte und Errichtung des Regensburger Luitpoldhafens by Kaltenstadler, Wilhelm
Vorgeschichte und Errichtung des Regensburger 
Luitpoldhafens 
V o n W i l h e l m K a l t e n s t a d l e r 
Der Großteil der alten Traidelschiffahrt wurde vor Einführung der Dampf-
schiffahrt auf der Donau in Regensburg oberhalb der Steinernen Brücke ab-
gewickelt. Der Hafenumschlag verlagerte sich nunmehr an die Lände unterhalb 
der Steineren Brücke. Nach Fertigstellung des Ludwig-Donau-Main-Kanals be-
mühte sich die Stadt Regensburg seit 1846 um die Errichtung eines Frei-
hafens. Das wurde durch den Umstand erleichert, daß die 1835 gegründete 
„Bayerisch-Württembergische Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft"1 von der 
Stadt Regensburg und der Fleischerinnung auf der Wöhrdinsel und am rechten 
Donauufer 1846 mehrere Grundstücke im Wert von rd. 90.000 fl erwarb2. Der 
Baubeginn des Freihafens l ieß aber noch einige Jahre auf sich warten; denn 
die Fleischerinnung zeigte sich nicht bereit, ihr Gelände am rechten Donau-
ufer für die Hafenerrichtung abzutreten. Dennoch konnte Anfang 1850 der 
Freihafen fertiggestellt und in Betrieb genommen werden. Aus dieser Zeit 
stammt auch die erste mir bekannte differenzierte Regensburger Hafenord-
nung. Sie bestimmte, daß der Auslands- oder Freihafen (am Weintore) nur 
der Aufnahme unverzollter Auslandsgüter und deren Abfertigung dienen solle, 
also in erster Linie für die „auf der Main-Kanal-Donau-Straße unter Raum-
verschluß transitierenden Schiffsladungen bestimmt" war. Für den freien Ver-
kehr bestanden folgende Häfen: der Ländeplatz am unteren Wöhrd für die zu 
Berg ankommenden Ruderschiffe; der Landeplatz am gegenüberliegenden Ufer 
für die Salz-, leeren und Reserveschiffe; der Platz unterhalb der hölzernen 
Brücke für die Obstschiffe; der Landungsplatz am unteren Wöhrd hinter der 
Bleiche für die Ulmer Schiffe; der Ländeplatz am Krähnchertore für die nach 
Wien fahrenden „Rangschiffe" und die ausladenden Salzschiffe; Inlandshafen 
am Weintor für Schiffe von und nach der oberen Donau und für Schiffe des 
Inlandsverkehrs von und nach dem Ludwig-Donau-Main-Kanal; die Holzlände 
am Holztore für die Holzschiffe; die Lände am Fürstentor für Ein- und Aus-
laden von Erz, Torf etc; Lände- und Ladeplatz am unteren Wöhrd für Dampf-
schiffe bei der Talfahrt und Ländeplatz oberhalb des Freihafens für Dampf-
schiffe bei der Bergfahrt nach Donauwörth 3 . 
Seit 1850 wurden in Regensburg Pläne für die Erweiterung des Dampfschiff-
fahrtshafens und den Ausbau des Winterhafens auf der linken Seite der Donau 
1 Gustav A.Rudi , Fünfundsiebz ig Jahre bayerische Donau-Dampfschiffahrt, in: Das 
Bayerland X X I V , 17, München, Januar (1913) 266—268. 
2 StA Amberg, HypProt. Regensburg/Stadt, Lit H Bd. 6, 259—274. 
3 StA Amberg, Regierung K d l , Nr. 13879, Hafen und Zollhofs-Ordnung für Regens-
burg, 25.1.1850. 
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laut. Der Kostenvoranschlag von 57 000 fl wirkte jedoch auf das Ministerium 
für Handel und öffentliche Arbeiten in München abschreckend. Nicht zuletzt 
jedoch waren es sozialpolitische Erwägungen (Verschlechterung der wirtschaft-
lichen Lage), die das Ministerium veranlaßten, die Regierung der Oberpfalz 
zu ermächtigen, mit dem Bau des Winterhafens anzufangen (1854). 1856 wurde 
der Winterhafen fertig. Ende 1857 wurde das Areal des Winterhafens vergrö-
ßert, seine Einfahrt verbreitert4. Bis Ende des Jahrhunderts wurden am Regens-
burger Hafen laufend „Rektifikationen" und Verbesserungen durchgeführt. 
Verbesserung der Kaianlagen und Ausbaggerungen seit 1890 
Das Straßen- und Flußbauamt Regensburg führte seit 1890 eine Chronik 
über Donau- und Hafenregulierungen5. Bis 1. Juli 1890 waren bereits 100m 
Kai fertiggestellt, der Gesamtauf wand belief sich auf 62 949,53 RM. Am 1. Okto-
ber waren es bereits 190; m Kai, bei weiteren 50 m war das Fundament aus 
Beton hergestellt. Die Stärke des Kais über Fundament betrug an der Ober-
kante 0,94 m, an der Unterkante 1,20 m. Die Kosten waren nunmehr bis auf 
75019,20 R M angestiegen. Am Jahresende hatte der Kai bereits 240 m erreicht, 
die Spundwände waren auf 345 m Länge angewachsen. Der Kostenaufwand 
war auf 87200 R M angestiegen. Im 1. Quartal 1891 wurde neben der Verlän-
gerung des Kais um 45 m der Pegelstand von 0,5 m auf 1 m vertieft, und zwar 
auf einer Länge von 65 m. Vom Beginn des 1890 hergestellten Kais an wurde 
auf 209 m Länge nach vorgenommener Ausgrabung und Beseitigung der Zan-
gen die Spundwand auf 0,20 m Regensburger Pegel abgeschnitten und der 
stehengebliebene Teil der Spundwand zum Schutze gegen Eisstoßbildung und 
Eisgang gesichert. Die dafür entstehenden Kosten beliefen sich auf 15859 RM. 
Ab Mai 1891 wurde dann die Ausbaggerung der linksseitigen Donaulände 
unterhalb der Unterwöhrder-Brücke in Angriff genommen. Der sehr steinige 
Grund erschwerte jedoch die Baggerung erheblich. Vom 11. Mai bis 11. Juni 
1891 wurden von K m 208 D—209 D 1893 cbm meist steiniges Material an der 
linksseitigen Donaulände gebaggert. Die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, 
die dafür einen Dampfer zur Verfügung gestellt hatte, erhielt für diese Arbeit 
insgesamt 4910,71 RM. 
Ende Juni 1890 wurde dann auch endgültig die Arbeit an der Kaianlage auf 
der rechten Donauseite auf 55 m Länge fertiggestellt und beim Stadttor Treppe 
Nr. 2 aus Beton angelegt. Außerdem von da an abwärts auf 65 m Länge 
Spundwand und Rostpfähle geschlagen. Die Kosten einschließlich der Arbeiten 
für das Jahr 1890 beliefen sich insgesamt auf 116963,13 RM. Aber im 3. Quar-
tal 1891 wurde der Donaukai auf weitere 136 m Länge fertiggestellt (m340— 
476 vom Kaibeginn). 
Bei m 390 wurde ein Fundament für den neuerstellten Kran mit 15000 kg 
Tragkraft errichtet und zwar aus Beton. Die Lieferung und Aufstellung der 
4 StA Amberg, Reg. Kammer des Innern 13882, Minist, des Handels an General-
direktion der Verkehrs ans talten, München 14. 6. 1854; ebd. Bericht der Bauinspektion 
6. 11.1857. 
5 Archiv der Hafenverwaltung Regensburg, Auszug aus der Chronik des Straßen-
und Flußbäuamtes Regensburg, Regensburg, 17. 3.1926. 
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Eisenkonstruktion besorgte die Firma Moor & Federhoff aus Mannheim auf 
Kosten der Regensburger Amtsladerinnung. Die Kosten hiefür beliefen sich auf 
31301,41 RM. Die Gesamtkosten stiegen auf 148264 R M (einschl. 1890). 
Im 4. Quartal 1891 wurde der Donaukai an der unteren Donaulände auf 
149 m Länge (476—625 m vom Kaibeginn) fertiggestellt und in dieser Ab-
teilung eine dritte Treppe angelegt, weiter bei m618 das Fundament zu Kran 
Nr. 2 aus Beton bis auf Kaioberkante, + 2,62 m über Regensburger Pegel auf-
gebaut. Weiter wurde die Spundwand geschlagen bis 680 m, die Rostpfähle bis 
645. Die Kosten machten für das 4. Quartal 45708,14 R M aus, nachdem bisher 
bereits 193 972,68 RM angefallen waren. 
Im 1. Quartal 1892 wurden die Spundwände von m 680—695, die Rostpfähle 
von m 645—700 geschlagen, der Kaibau von m 626—675 (50 m Länge) aus-
gedehnt und vollendet; auch die Rüstung für die neue Dampf ramme von der 
Firma Menk & Hambrock in Hamburg fertiggestellt. Die Kosten dafür beliefen 
sich in diesem Quartal auf 23185,18 RM (bisher Gesamtkosten 217157,86 RM). 
Im 2. Quartal 1892 wurden unter Verwendung der neuen Dampf ramme auf 
100 m Länge (m 700—800) die Spundwände mit geschlitzten Leitbohlen und 
versenkten Zangen geschlagen, der Kai auf weitere 50 m Länge (675—725) 
fertiggestellt, auch Treppe Nr. 4 eingebaut. Kosten im 2. Quartal: 10470,99 RM. 
Unter Ausbau von weiteren 125 m wuchs der Kai im 3. Quartal 1892 auf 
850 m an. Dies verursachte neben anderen Kleinarbeiten 36 641 RM. 
Im 4. Quartal 1892 wurde neben anderen Arbeiten 37 eiserne Haftpfähle 
einbetoniert und das Ufer befestigt. Für den Donaukai wurden also insgesamt 
im Jahre 1890 87200 RM, 1891 72000 R M und 1892 126000 RM, zusammen 
also 286100,— RM verausgabt. Bei 850 m Kailänge kam der Meter auf 
336,59 R M zu stehen. 
Im Jahre 1893 wurden auf 150 m Länge versenkte Zangen angewendet und 
sämtliche Grundpfähle mit der Dampframme mit endloser Kette und 20 Ztn. 
schwerem „Stemmbär" geschlagen. Das Holz für die Spundwände hatte die 
Firma „Cellulosefabrik Kelheim" geliefert, das Grundpfahlholz wurde meist 
aus staatlichen und fürstlichen Forsten bezogen. 
Für die Verlängerung des Donaukais um 200 m donauabwärts wurde im 
„Etat für außerordentliche Wasserneubauten" der 25. Finanzperiode ein Be-
trag von 70 000 RM vorgesehen. Davon wurden im Jahr 1900 26 761 RM ver-
ausgabt. Für die Verlängerung des Kais wurden 1750 cbm Baugrubenaushub 
auf dem Trockenen und 2865 cbm mittels Greifbagger aus dem Wasser geför-
dert. 
1901 wurde die Restsumme von 43 238,45 R M ausgegeben, und zwar für Be-
seitigung des Längenbaukörpers und Bauvorfußes bis auf 1,70 m Regensburger 
Pegel auf die restlichen 50 m Länge, Herstellung der Spundwand auf die rest-
lichen 115 m, Einrammen der Rostpfähle auf die ganze Baulänge von 200 m 
und andere Arbeiten. 
Im Jahre 1904 wurden für den Umbau der linksseitigen Kaimauer an der 
Donau unterhalb der eisernen Brücke für Fundierungsarbeiten, Spundwander-
richtung 14200 RM ausgegeben. Weiter machte der niedrige Wasserbestand 
der Donau in Regensburg (Durchschnittsstand von — 4 cm Reg. Pegel, am 
22. August aber niedrigster Stand von — 53 cm Reg. Pegel) Flußräumungen in 
erheblichem Ausmaß nötig. So wurden für Baggerungen an der Donaulände 
2580 RM, für Baggerungen an Orten außerhalb Regensburg 4190, insgesamt 
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also 7170 R M ausgegeben. Dadurch konnte trotz des geringen Fahrwassers eine 
Einstellung der Schiffahrt vermieden werden. 
1905 ging man an den Umbau der Kaimauer links unterhalb der Eisernen 
Brücke am Unteren Wöhrd. Von Mitte Juli bis Ende Dezember wurde die alte 
Kaimauer auf 177,3 m Länge abgetragen und durch eine neue ersetzt. Die 
neue erhielt eine Fundamentstärke von 1,70—2 m. Verwendet wurde Stampf-
beton in einem Mischungsverhältnis 1:3:6. In der neuen Kaimauer befinden 
sich 2 Treppen. Die Kosten betrugen 26740 RM. Im Jahre 1906 wurden wei-
tere 37,7 m Kaimauer durch eine neue ersetzt. Damit war die linksseitige Kai-
mauer wieder auf eine Länge von 215 m standsicher fertiggestellt. Kosten: 
3535 R M 6 . 
Pläne zur Erbauung eines neuen Hafens und Verlauf des Hafenbaus 
Laut Entschließung des k. Staatsministeriums des Innern vom 6.9.1906 
wurde im Einvernehmen mit dem Finanzministerium genehmigt, daß die Ar-
beiten für die Errichtung eines neuen Donauhafens in Regensburg angefangen 
werden könnten. Für die Tiefbauten waren 2505000 RM, für die Hochbauten 
245000 RM vorgesehen. Aufträge für den neuen Hafen wurden für eine 
Akkordsumme von 1487 400 R M für bayerische Firmen öffentlich ausge-
schrieben (am 30.9.1906). Angebote der Firmen mußten bis zum 20. Oktober 
1906 beim Bauamte eingereicht werden. An der Vergabe beteiligten sich 15 Be-
werber. Von diesen kam als „Mindestnehmende" die Bauunternehmung Gebr. 
Hallinger in Rosenheim mit 1190 543,94 R M zum Zuge. Die Firma begann noch 
im November mit der Ausbaggerung7. Kostenvoranschläge hatten auch die Bau-
firmen Josef Horn, Baugeschäft & Dampf Sägewerk, Regensburg und A. Thor-
mann & J. Stiefel, Augsburg (Bau- und Betongeschäft) eingereicht. Selbst die 
Firma J. A. Maffei in München erbot sich, für den Hafenbau Lokomotiven und 
Dampfmaschinen zu liefern 8. 
Die am 12.12.1906 im Petroleumhafen angefangenen Erdarbeiten und Bag-
gerarbeiten am Umschlaghafen mußten am 22./23. Januar 1907 eingestellt wer-
den wegen starken Frostes (—16 Grad C). Am 13. Februar wurden nach Ein-
tritt besserer Witterung die Erd- und Baggerarbeiten wieder fortgesetzt. Am 
5. März wurde im Petroleumhafen ein Greifbagger in Betrieb genommen; er 
hatte eine große Baugrube für den Einsatz des Schwimmbaggers „Bernhard" 
auszubaggern. Wegen teilweiser Überflutung des Baugeländes in den beiden 
Hafenbecken waren die Erdarbeiten in der Zeit vom 23.—28. März eingestellt. 
Am 23. April kam dann der Greifbagger im Umschlaghafenbecken zum Ein-
satz, seit Mai 1907 auch noch folgende Maschinen: 
1 Trockenbagger mit einer Spurweite von 2 m, 13, 2 m Kettenlänge, 8 m 
Baggertiefe und 27 Eimern. Er erbringt eine Maximalleistung von 100 cbm 
pro Stund; 
1 Lokomotive 40 H . P., verwendet zum Landtransport, 
1 Lokomobile 35 H . P., verwendet zum Wasserpumpen im Umschlaghafen, 
6 Archiv der Hafenverwaltung Regensburg, Auszug aus der C h r o n i k . . . , hier die 
Jahre 1890 bis 1906. 
7 Archiv der Hafenverwaltung Regensburg, Jahr 1906. 
8 Archiv der Hafenverwaltung, Kostenvoranschläge . 
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Feier l iche E r ö f f n u n g des Regensburger Lui tpoldhafens am 6. J u n i 1910 
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G r u n d r i ß der neuen Regensburger Hafenanlage 
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1 Förderwinde 18 H . P. für Landtransport, 
1 Lokomotive 30 H . P., verwendet zum Landtransport. 
Der Schwimmbagger „Bernhard" besitzt 38 Eimer mit je 100 1 Inhalt, 45 m 
Kettenlänge, 3 800 Ztn. Gewicht. Er leistet maximal 2,4 cbm pro Minute. Seine 
Montage nahm einen Zeitraum von fast 18 Wochen in Anspruch. 
Vom 3.—11. Mai wurde ein neuer Trockenbagger aufmontiert und zunächst 
im Petroleumhafen in Betrieb genommen, am 13. Mai der Schwimmbagger in 
Betrieb gesetzt. Am 24. Mai begann die Bahn im Gelände des Petroleum-
hafens mit der Gleisabsteckung. Im gleichen Monat kamen noch weitere zwei 
Lokomotiven (140 H . P. u. 125 H . P.) für den Landtransport dazu; zum Be-
trieb der Betonmischmaschinen kam 1 Lokomobile zum Einsatz. Im Juli nahm 
man auch einen Löffelbagger mit elektrischen Antrieb auf, der zum Ebnen der 
mit dem Greifbagger ausgehobenen Kaimauerbaugrube diente. Wegen „Un-
tauglichkeit" wurde dieser jedoch im August wieder außer Betrieb gesetzt. Die 
Erd- und Betonierungsarbeiten führte die Firma Holzmann & Cie München 
aus. Diese Arbeit gedieh so weit, daß am 12.12. die Eisenkonstruktion für das 
östliche Gleis montiert werden konnte. Gleichzeitig wurde auch die Ausschach-
tung der Baugrube und Herstellung der Fundamente für die Unterführung der 
südlichen Hafenstraße vorangetrieben. 
Der Schwimmbagger begann nach Durchstich der Hafeneinfahrt am 5.12. 
mit Ausbaggerung der Erdmassen vor der Hafeneinfahrt. Am 20.12. wurde der 
Schwimmbagger abmontiert, er wurde in Moosburg gebraucht. Bis Ende 1907 
hatte die Baufirma Hallinger folgende Leistungen erbracht: 478000 cbm Erd-
arbeiten, 400 000 cbm Verteilung in die Auff üllungsflachen, 7000 cbm Kai-
mauerbeton, 780 qm fertiges Halbquadermauerwerk, 1300 cbm angelieferte 
Halbquader am Bauplatz, 20 cbm angelieferte Abdeckplatten. Löschungen 
wurden planiert 1940 qm, Wegegrundbaukasten ausgehoben 4 700 cbm, Grund-
bausteine angeliefert 1500 cbm, Entwässerung in der südlichen Hafenstraße 
580 lfd. m. Das sind 30 % aller Gesamtleistungen. 
Im Jahr 1908 wurden 184000 cbm gefördert. Aufgefüllt wurden vorwiegend 
städtische Flächen. Die Kaimauern, die fertiggestellt wurden, erforderten rd. 
1280 cbm Granitvorsatzmauerwerk, 350 cbm Holzböden der Senkkästen und 
18000 cbm Beton sowie 314 cbm Granitabdeckplatten. Von rd. 18500 qm Pfla-
sterböschungen sind 11600 qm hergestellt. Im Petroleumhafen sind die Pfla-
stererarbeiten zu 4/5 fertig, im Winterhafen aber noch nicht angefangen. 
Auch die Entwässerung der südlichen Hafenstraße ist abgeschlossen. Weiter 
wurden im Jahre 1908 fertig: Die Eisenkonstruktion für die Hafeneinfahrts-
gebäude neben dem Petroleumbecken, nachdem zuvor die Dammverbreiterung 
durchgeführt wurde; die Hauptzufahrt zum Hafengelände und die Geleisan-
lage bis zum Amerikanergebäude (gemeint ist das Gebäude der Deutsch-
amerikanischen Petroleumgesellschaft); das Zolldienstgebäude im Rohbau; das 
zugehörige Wohngebäude; Baubeginn des Eisenbahnbetriebsgebäude; nicht zu-
letzt 112 Betondielen zum Abschluß der Senkkästenzwischenräume; Kiessicker-
schlitze zur Entwässerung von Gleis- und Straßenbaukästen, Herstellung von 
Fundamenten für 2 feststehende 15-Tonnen-Krane an der nördlichen und süd-
lichen Kaimauer. An die Firma Hallinger wurden mit Schluß des Jahres be-
zahlt 960469,09 RM. Ausstehende Zahlungssumme: 3080009. 
9 Archiv der Hafenverwaltung Regensburg, Auszug aus der Chronik, 1. c. 
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Vorstellungen des Stadtmagistrats Regensburg über den Bau des neuen Hafens 
Der Stadtmagistrat von Regensburg wandte sich mit Schreiben vom 25. Sep-
tember 1899 an das Königl. Staatsministerium des Innern, dieses möge „in das 
Budget der 25. Finanzperiode eine entsprechende Forderung für die Verlänge-
rung der Kaimauer gegen Osten und für Anlage eines Winter- und Umschlag-
hafens in Regensburg einsetzen". Zwei Mißstände seien es, die einer richtigen 
Entwicklung der Schiffahrt auf der oberen und insbesondere bayerischen 
Donau bisher hemmend im Wege ständen: 
1. „Die zu geringe Fahrwassertiefe auf der Strecke Regensburg-Passau. 
2. Der Mangel an Schiffshäfen auf der über 470 km langen Strecke Regens-
burg-Fischamend"10. 
Die geringe Wassertiefe auf der Donau habe im vergangenen Jahre (1898) 
die Transportkosten erheblich erhöht, z. T. sogar den Schiffsverkehr lahm ge-
legt. „Monatelang konnten die Donauschleppkähne, welche bei voller Beladung 
einen Tiefgang von 1.80—2.20 haben, nur bis zu 0.90 getaucht und da auch 
nur unter den denkbar schwierigsten Verhältnissen nach Regensburg fahren". 
Das führte dazu, daß bei einer Viertel- bis Fünftelbelastung der Schiffe nicht 
einmal mehr die Betriebskosten gedeckt werden könnten. Es sei darum nötig, 
auf dieser Niederwasserstrecke eine „nutzbare Fahrwassertiefe von mindestens 
1,50 in" zu gewährleisten, die es gestatte, drei Viertel oder doch zwei Drittel 
des Schiffsladeraumes auszunützen. 
Weiter geht der Stadtmagistrat auf die Notwendigkeit der Anlage von Win-
terhäfen auf der oberen Donau ein, wobei er einen Vergleich mit anderen 
deutschen Strömen zieht, der nicht unbedingt zu Gunsten der Donau ausfällt. 
Während sich am Rheine 40 Häfen mit 312,18 ha Gesamtfläche (von Straß-
burg nach Düsseldorf), an der Elbe auf 750 km Länge 37 Häfen befinden, 
welche rd. 3000 Schiffe aufnehmen können, müßten auf der Donau in weit 
weniger Häfen 324 Dampfer und 2442 Schleppboote Platz finden. Letztere 
weisen dabei einen ziemlich hohen Tonnengehalt auf. Während die auf der 
Elbe verkehrenden Schiffe eine Tragfähigkeit von 300—350 t haben, besitzen 
die nach Regensburg den Transitverkehr vermittelnden Schiffe sämtlicher Ge-
sellschaften eine Tragfähigkeit von 6501. Bei einer Länge der Donau von 
2500 km von Regensburg bis zur Sulinamündung müßten auf einen Kilometer 
Flußlänge 1 Schleppkahn und auf 8 km 1 Dampfer Unterkunft finden. Auf 
die Strecke Regensburg-Fischamend treffen somit rd. 500 Schleppkähne und 
50 Dampfer. Aber Regensburg besitzt seit rd. 40 Jahren einen Winterhafen mit 
einer Fläche von 0,9 ha, der höchstens 25—30 Schiffen Unterkunft bietet, der 
keinen Gleisanschluß besitzt und auch nie erhalten kann (da er auf der linken 
Donauseite sich befindet) und der ausschließlich der „Ersten österreichischen 
DDSG" gehört. Dagegen kann der Linzer Winterhafen 76 Schiffe aufnehmen 
(bei 7 ha Fläche) . Dieser Hafen könne eine „große Gefahr für den bayerischen 
Eisenbahnverkehr werden". Der Mangel eines ausgebauten großen Winter-
hafens in Regensburg führe dazu, daß die Schiffahrtsunternehmungen 
1 0 Archiv der Hafenverwaltung Regensburg, Stadtmagistrat an Innenministerium 
Regensburg 25. 9. 1899, 1. 
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1. gegen den Winter zu die Güteraufnahme über Gebühr einschränken und den 
den Betrieb nach Regensburg allmählig verringern und 
2. bei Beginn des Eistreibens den Schiffahrtsbetrieb nicht nur einstellen, son-
dern auch bis zum Frühjahre vollständig ruhen lassen müssen". 
Der Schaden ist umso beträchtlicher, als die Hauptartikel des Bergverkehrs, 
nämlich Getreide und Petroleum, gerade in der Zeit zur Verfrachtung ge-
langen, wenn die Schiffahrt ruht. So wende sich der größte Teil der Fracht der 
Eisenbahn zu und zwar in erster Linie der österreichischen, vor allem auf der 
Arlbergstrecke, welche die Schweiz und Frankreich beliefert. Dieser Trend, 
Getreide und Petroleum unter Umgehung Bayerns bereits in Linz umzuschla-
gen, nehme zu, wenn in Regensburg nicht ein großer Winter- und Umschlag-
hafen errichtet würde. In den bayerischen Zentralbehörden waren nicht alle 
maßgebenden Leute Anhänger der Errichtung eines neuen Hafens auf der 
bayerischen Donau. Und von denen, die dafür waren, plädierten auch nicht alle 
für einen neuen Hafen in Regensburg. Der Regensburger Magistrat machte sich 
deswegen die Mühe, die Umschlagsziffern der drei bedeutendsten bayerischen 
Donauhäfen Regensburg, Deggendorf und Passau von 1877—1897 aufzuzeigen. 
Diese Statistik weist nach, daß Regensburg den weitaus größten Teil des baye-
rischen Donauumschlages (von Jahren eines ungünstigen Wasserstandes abge-
sehen) habe. Wenn Regensburg 1877 im Bergverkehr einen Umschlag von nur 
128111 Doppelzentner gegenüber Passau mit 551592 dz aufwies, stieg der von 
Regensburg 1884 auf 308959 dz, während der von Passau auf 220528 dz fiel. 
1888 erreichte der Regensburger Umschlag bereits eine Million dz. Nur noch 
1893 gelang es Passau, den Regensburger Umschlag um 300 000 dz zu über-
treffen. Auch im Talverkehr war Regensburg stets führend. Der Magistrat ver-
spricht sich noch weitere Verbesserung des Regensburger Umschlags durch die 
Tatsache, daß die 1888 gegründete „Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrts-
gesellschaft" 1897 und die 1895 gegründete „Ungarische See- und Flußschiff-
fahrtsgesellschaft" 1898 Transporte nach Regensburg aufnahmen. Sie brach-
ten vorwiegend Getreide und Petroleum. So betrug der Regensburger Gesamt-
bergverkehr trotz Niederwasser 750 427 dz, der von Passau 712 474 dz. Ge-
rade deswegen sei aber die Regensburger Donaulände mit ihrer Kaimauer von 
1100 m (seit 1790) und bei einen Gesamtfassungsvermögen aller Lagerhäuser 
von 200 000 dz nicht mehr in der Lage, den in der Regel 1,5 Millionen dz um-
fassenden Verkehr in tragbarer Weise zu bewältigen, zumal sich der enorme 
Verkehr „nicht gleichmäßig auf die ganze Schiffahrtsperiode verteilt, als viel-
mehr die gesamten Gütermengen innerhalb weniger Monate im Herbst und 
Frühjahre verladen werden m ü s s e " 1 1 . 
Das Bedürfnis nach Errichtung eines neuen Hafens in Regensburg werde 
umso dringender, da zwei weitere Gesellschaften, die serbische und rumänische 
Schiffahrtsgesellschaft, den Betrieb nach Regensburg aufnehmen wollten. Vor 
allem Rumänien beabsichtigt, erhebliche Mengen Petroleum über Regensburg 
umzuschlagen und via Regensburg auch den schweizerischen, französischen und 
italienischen Markt zu beliefern. Nicht zuletzt soll auch russisches Petroleum 
auf den bayerischen Markt kommen. Aus diesen Gründen müsse der neue 
Hafen mindestens 100 Schiffe aufnehmen können. „Geschieht das nicht, oder 
1 1 Archiv der Hafenverwaltung Reg., Stadtmagistrat... 25. 9.1899, 6. 
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nicht bald, dann wird das rumänische Petroleum auf dem Seewege nach 
Rotterdam und von da rheinaufwärts verfrachtet werden"12. 
Offensichtlich denkt der Regensburger Magistrat langfristiger als die baye-
rische Regierung. Der Magistrat argumentiert mit Recht, daß die Verfrach-
tung des Petroleums „schon unmittelbar zur Hebung des Bahnverkehrs be-
deutend sei", weiter werde die „Petroleumanlage zur Schaffung neuer indu-
strieller Etablissements dahier führen". Es sei bereits „die Errichtung einer 
großen Dachpappen-Fabrik geplant, welche die zu ihrer Fabrikation nötigen 
Rohprodukte von der internationalen Petroleum-Industrie-Aktiengesellschaft 
beziehen wird. Diese selbst geht auch mit dem Gedanken um, eine Petroleum-
oder Benzinraffinerie und im Anschlüsse daran eine Kerzenfabrik zu errich-< 
ten"1 3. 
Nicht zuletzt bringt das Schreiben Standortgesichtspunkte für die Errichtung 
des neuen Hafens in Regensburg vor. Regensburgs Standort als Eisenbahn-
knotenpunkt ermögliche es (im Gegensatz zu Passau, das das Schreiben als 
Sackbahn bezeichnet), „die zur Beladung mit Getreide nötigen Waggons aus 
allen Himmelsrichtungen und weit schneller als in Passau" heranzubringen. 
Darum seien 1898 die Schiffahrtsgesellschaften trotz Niedrigwasser und mög-
licher Havarien und trotz höherer Transportkosten nach Regensburg gefahren, 
„da in Passau wegen Waggonmangels die Lieferfristen nicht eingehalten wer-
den konnten. Dazu kommt, daß die hiesige Bahnanlage sowohl nach Osten wie 
nach Westen beliebig vergrößert werden kann, während dem Passauer Bahn-
hof sowohl durch die Donau als auch die südlich gelegenen Berge für immer 
die engsten Grenzen gezogen sind" 1 4. 
Ein weiterer nicht unwesentlicher Vorteil spräche für Regensburg, daß sich 
hier seit 1892 die Filiale der Schiffswerft Ruthof aus Kastel bei Mainz (ur-
sprünglich am Oberen Wöhrd) niedergelassen habe1 5. Ruthof hatte von 1893— 
1898 für die Ungar. F l u ß - und Seeschiffahrtsgesellschaft 12 Schiffe mit 
7 8001, für die serbische Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 10 Schiffe mit 
zusammen 45001, dazu noch 1 Radschleppdampfer und 1 Personendampfer und 
für die Süddeutsche DDSG 16 Schiffe mit 10400 t, ferner 3 eiserne Klapp-
schiff c für Wasserbauarbeiten mit 200 t gebaut. Auch von der Arbeitsmarkt-
seite her biete Regensburg bessere Voraussetzungen für die Errichtung eines 
Großhafens als Deggendorf oder Passau. 
Der Magistrat von Regensburg schlägt als Gelände für den neuen Hafen im 
Osten der Stadt das bisher unbebaute Terrain zwischen Schlachthof und Eisen-
bahnbrücke vor, das keinen felsigen Untergrund habe und günstig an die Bahn-
geleise angeschlossen werden könnte, und zwar in einer langen Schleife. Zu-
dem ist dieses Gebiet nur 2 km von der Stadtmitte entfernt. Weiter befinde 
sich am Rande des Terrains bereits die „Bayerische Zuckerfabrik" und die 
Errichtung weiterer größerer Fabriken sei geplant. Hinzu kommt noch, daß 
auf der Landzunge zwischen Hafen und Fluß bereits jetzt schon sich einige 
1 2 Archiv der Hafenverwaltung Reg., Stadtmagistrat... 7. 
1 3 Archiv der Hafenverwaltung Reg., Stadtmagistrat... 7. 
1 4 Archiv der Hafen Verwaltung Reg., Stadtmagistrat.. 25. 9.1899, 7. 
1 3 Archiv der Hafenverwaltung, Schreiben der Firma Ruthof, Kastel, 3. 2.1900; 
vgl. auch o. V . , Christof Ruthof, Schiffswerft, in: O. V. , Die Industrie der Oberpfalz 
in Wort und Bild, Hrsg. Handelskammer Regensburg (Regensburg 1914) 140 ff. 
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Petroleumstanks befänden. Am Platz für weitere Tanks fehle es nicht, „so daß 
jedenfalls mehr als genügend Platz für das russische Petroleum vorhanden 
sein wird" 1 6 . 
Bereits damals erkannte der Magistrat, daß der Hafen in diesem Gebiet ver-
größerungsfähig sei und jederzeit ein zweites Hafenbassin angelegt werden 
könne. 
In Regensburg inzwischen aufgetauchte „Lokalbahnprojekte" erschienen dem 
Magistrat und der Handelskammer so ungünstig für die Schiffahrt, daß sie sich 
in einem neuen Schreiben vom 11.1.1900 an das Innenministerium wandten. 
Der Landtag hatte beschlossen, zwei Sackbahnen einzurichten, die eine von 
Ingolstadt nach Riedenburg, die andere von Amberg nach Lauterbach. Durch 
diese Bahnlinien und durch die Bahn Konzell-Miltach fürchtete die Stadt, daß 
ostbayerisches Absatzgebiet für den Hafen verlorengehe. „Dazu kommt dann 
noch, daß wir fortwährend einen Rückgang des Verkehrs auf der Haupt-Bahn-
linie Ber l in-Regensburg-München. . . befürchten müssen, indem Preußen mit 
immer mehr Erfolg bestrebt ist, den Verkehr von den sächsischen Bahnen ab 
und auf sein Gebiet zu lenken. Es werden dann auch die sogenannten D-Züge 
nicht mehr über Regensburg, sondern über Nürnberg verkehren"17. 
Weitere Nachteile fürchtete die Stadt von der bereits genehmigten Errichtung 
des Passauer Hafens für den Regensburger Schiffsverkehr. 
Zwei neue Gründe sind inzwischen aufgetaucht, die den Magistrat veran-
lassen, das Innenministerium um exakte Angaben für Lage und Größe des 
neuen Hafens zu ersuchen. Das eine Projekt ist der Plan der Eisenbahn, die 
Donauländebahn aus technischen Gründen zu verlegen. Weiter besteht die 
Absicht, für die Abführung der Abwässer aus der Zuckerfabrik einen eigenen 
Kanal zu errichten. Die Stadt ist verständlicherweise daran interessiert, diese 
beiden Projekte mit der Errichtung des neuen Hafens zu koordinieren, um 
Fehler und Doppelarbeiten zu vermeiden. Nicht zuletzt ist auch die Deutsch-
russische Naphta Importgesellschaft in Berlin interessiert, genauere Informa-
tionen über die Donaulände und das Terrian des neuen Hafens zu erhalten. 
Denn sie will wissen, auf welchem Gebiet „weitere Tankanlagen errichtet wer-
den könnten" 1 8 . 
Al l diese Gründe und die im Schreiben vom 1899 aufgeführten legten die 
„baldigste Schaffung eines Hafens dahier" nahe. Für die Petroleumschiffe 
und -gesellschaften sei aber die Errichtung eines eignen Bassins für Petroleum-
schiffe wünschenswert, zumal es dafür nicht am Platz fehle. 
Bau und Eröffnung des Luitpoldhafens 
Im Verwaltungsjahr 1906/7 stellte der Landtag für den Bau des neuen 
Hafens in Regensburg 2 750 000 R M zur Verfügung. Mit dem Bau wurde am 
10. 8.1906 begonnen, im Sommer 1910 wurde der Hafen (Einfahrt, Winter-
und Umschlag- sowie Petroleumhafen) fertig. Die feierliche Eröffnung erfolgte 
am 6. Juni 1910 in Anwesenheit des Prinzen Ludwig und der Vertreter der 
1 6 Archiv der Hafenverwaltung, Stadtmagistrat.. 25. 9.1899, 10. 
1 7 Archiv der Hafenverwaltung, Stadtmagistrat an Innenministerium, 11. 1. 1900, 2. 
1 8 Archiv der Hafenverwaltung 4. 
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Staatsministerien, des Stadtmagistrats und der Schiffahrtsgesellschaften und 
anderer geladener Gäste. Zur Feier des Tages fuhren die Schiffe ,Hebe', ,Mar-
git' und ,Bayern' in den neuen Hafen ein. Der Eröffnungsakt vollzog sich inner-
halb des Zollhofs am Westende des Umschlaghafens. Anschließend folgte ein 
vom Innenministerium gegebenes Frühstück im westlichen Talgüterschuppen. 
Den Schluß des Festes bildete eine Fahrt nach Deggendorf mit dem Dampfern 
,Hebe' und ,Margit' der österreichischen und bayerischen Dampfschiffahrts-
gesellschaft, der sich ein Kellerfest in Deggendorf ansch loß 1 9 . 
Das königl. Straßen- und Flußbauamt hatte diese Fahrt gut organisiert und 
dafür „Anordnungen über Beförderung der Festgäste am 6. Juni 1910"20 aus-
gearbeitet. Zuerst wird geregelt, welche Vorarbeiter welche Gepäckstücke 
welcher Festgäste wo abzuholen und wohin zu bringen haben. Dann wird fest-
gelegt, wo sich die Herren Assessoren, Accessisten, Offizianten, Baumeister und 
Bauführer um 7.44 Uhr einzufinden haben, nämlich am linken Ufer unterhalb 
der Eisernen Brücke. Vorgeschrieben sind: Schwarzer Anzug, Gehrock, Zylinder, 
helle Krawatte, farbige Handschuhe und Kommiteerosette. Also ein letzter 
Nachklang feudalen Lebensstils. Ein Teil dieser Herren hatte die Aufgabe, 
die Gäste auf die Schiffe zu geleiten, der andere Teil hatte die Fahrtausweise 
zu prüfen. 
Die Abfahrt des Dampfers ,Bayern' wurde auf 8.30, von ,Margit' auf 8.45 
und von >Hebe' auf 9.00 festgelegt (und zwar von der Lände in den Hafen). 
Die Herren Organisatoren wurden gebeten zu beachten: 
1. „Dampfer ,Hebe' soll zunächst von Fahrgästen möglichst frei gehalten 
werden für Aufnahme der Herren Reichsräte und Landtagsabgeordneten". 
2. Alles Gepäck der Festgäste wird dem Sonderzug München-Deggendorf 
anvertraut. 
3. Auf dem Dampfer ,Bayern' m u ß alles Handgepäck nach Ankunft im 
Hafen mitgenommen werden, da dieser nicht mit nach Deggendorf fährt. 
4. Gelegenheit zum Umziehen findet sich in der städtischen Bauhütte in der 
Nähe der Frühstückshalle. 
Die Gäste wurden zu 2 / 5 auf die ,Margit' und zu 3/s a u ^ die ,Hebe' verteilt. 
5. kgl. Hoheit fuhr auf ,Margit'. Die Herren Offizianten, Accesisten etc hatten 
genaue Kartenkontrolle vorzunehmen. Die Abfahrt nach Deggendorf sollte für 
die 5Margit' um 11.50 und die ,Hebe' um 12.00 erfolgen. 
Der feierlichen Eröffnung des Hafens folgte auch eine ebenso gediegene Ent-
wicklung des Hafenumschlags. Bedeutende Benzin- und Petroleumfabriken wie 
Shell, Benzinwerke Regensburg GmbH, Benzinwerke Rhenania GmbH, Astra 
Romana etc. siedelten sich am Petroleumhafen an; die Werft Ruthof und alle 
bedeutenden Donauschiffahrtsgesellschaften außer der österreichischen DDSG, 
die an der Lände blieb, etablierten sich am Winter- und Umschlaghafen, 1913 
auch der „Bayer. Lloyd". 
Der neue Regensburger Hafen, nach dem Prinzregenten „Luitpoldhafen" ge-
nannt, wirkte sich segensreich aus für die Industriealisierung Regensburgs, der 
Oberpfalz und vielleicht auch des gesamten Bayerlandes. 
1 9 Archiv der Hafenverwaltung, Auszug aus der C h r o n i k . . , 1. c. (Jahr 1910). 
2 0 Archiv der Hafenverwaltung, „Anordnungen über Beförderung der Festgäste am 
6. Juni 1910", Regensburg 4. 6.1910. 
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